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W Rattsfallssamlingen

TRIBUNALENS DOM (sjatte avdelningen i utokad sammanséttning)

11 juli 2019*

"Talan om ogiltigférklaring — Statligt stod — Atgirder som Frankrike har genomfort till forman for
flygplatsen Marseille Provence och de flygbolag som anvénder denna flygplats — Beslut i vilket stodet
forklaras vara forenligt med den inre marknaden — Investeringssubventioner — Differentiering av de
tillampliga flygplatsavgifterna mellan inrikesflygningar och utrikesflygningar — Sénkta flygplatsavgifter
for att uppmuntra flygningar fran den nya terminalen Marseille-Provence 2 — Villkoret 'personligen

berord ér ej uppfyllt’ — Konkurrensstéllningen har inte paverkats vasentligt — Avvisning”

I mal T-894/16,
Société Air France, Tremblay-en-France (Frankrike), foretritt av advokaten R. Sermier,
sokande,
mot

Europeiska kommissionen, foretradd av S. Noé, C. Giolito och C. Georgieva-Kecsmar, samtliga i
egenskap av ombud,

svarande,

med stod av
Aéroport Marseille Provence SA, Marignane (Frankrike), foretritt av advokaten A. Lepiéce,
och av
Ryanair DAC, tidigare Ryanair Ltd, Dublin (Irland),
och
Airport Marketing Services Ltd, Dublin,
bada foretradda av advokaterna E. Vahida och I.-G. Metaxas-Maranghidis,

intervenienter,

avseende en talan enligt artikel 263 FEUF om ogiltigférklaring av kommissionens beslut (EU)
2016/1698 av den 20 februari 2014 om de atgdrder SA.22932 (11/C) (f.d. NN 37/07) som Frankrike
har genomfort till forman for flygplatsen Marseille Provence och de flygbolag som anvinder denna
flygplats (EUT L 260, 2016, s. 1),

* Rattegangssprak: franska.
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meddelar
TRIBUNALEN (sjatte avdelningen i utokad sammansattning),

sammansatt av ordféranden G. Berardis samt domarna S. Papasavvas, D. Spielmann (referent), Z. Csehi
och O. Spineanu-Matei,

justitiesekreterare: handlaggaren E. Artemiou,
efter den skriftliga delen av forfarandet och férhandlingen den 10 januari 2019,

foljande
Dom

Bakgrund till tvisten

Flygplatsen Marseille Provence, beldgen i departementet Bouches-du-Rhone, dr en av Frankrikes storsta
flygplatser och tog ar 2012 emot &ver 8 miljoner passagerare. Ar 2004 beslutade denna flygplats att
bredvid sin huvudterminal (nedan kallad terminal mpl) lata uppfora en ny terminal for
lagprisflygningar (nedan kallad terminal mp2). Syftet var att oka trafiken pa nytt och att i hogre grad
fokusera pa europeiska destinationer. Arbetet inleddes i december 2005 och terminal mp2 togs i drift
i september 2006.

Den 27 mars 2007 tog Europeiska kommissionen emot ett klagomal, daterat den 15 mars 2007, fran
sokanden, Société Air France, som hdvdade att Conseil général des Bouches-du-Rhone
(departementsstyrelsen for Bouches-du-Rhone, Frankrike) hade ldmnat olagligt stod till flygplatsen
Marseille Provence och att den flygplatsen hade lamnat olagligt stod till Ryanair DAC, tidigare Ryanair
Ltd, och till andra flygbolag. De aktuella fordelarna pastods bland annat besta i sankta flygplatsavgifter
avsedda att uppmuntra flygningar fran terminal mp2.

Den 27 november 2009 ingav sokanden ett klagomal till kommissionen rérande olagligt stod fran ett
flertal regionala och lokala flygplatser i Frankrike, daribland flygplatsen Marseille Provence.

Den 7 maj 2008 ogiltigforklarade Conseil d’Etat (Hogsta férvaltningsdomstolen, Frankrike) de
godkédnda taxor for avgiften per passagerare vid terminal mp2 som hade tillimpats fran och med den
1 juni 2006 och fran och med den 1 januari 2007. Som motivering angavs att det saknades tillrackliga
underlag for de redovisningsuppgifter som hade beaktats vid berdkningen av avgiften.

Med anledning av ogiltigforklaringen av de godkdnda passageraravgiftstaxor for terminal mp2, som
hade tillimpats fran och med den 1 juni 2006 respektive den 1 januari 2007, bad lidt Direction
générale de laviation civile (Generaldirektoratet for civil luftfart) vid Ministére de I'Ecologie, du
Développement durable et de I'Energie (Ministeriet for ekologi, hallbar utveckling och energi,
Frankrike) en revisionsbyra att titta se ndrmare pa metoderna for fordelning av kostnader och intikter
samt avgiftsstrukturen for terminalerna mpl och mp2. P4 grundval av revisionen, som lades fram
i november 2008, faststillde sedan Chambre de commerce et d'industrie de Marseille Provence
(Handels- och industrikammaren for Marseille Provence, Frankrike) (nedan kallad handels-
och industrikammaren) nya, retroaktivt tillimpliga passageraravgiftstaxor.

Genom beslut av den 13 juli 2011, riktat till Republiken Frankrike, inledde kommissionen det

forfarande som foreskrivs i artikel 108.2 FEUF och uppmanade berérda parter att inkomma med sina
synpunkter pa de aktuella atgérderna (nedan kallat inledningsbeslutet).
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Kommissionen tog emot synpunkter fran Republiken Frankrike, fran handels- och industrikammaren,
fran sokanden, fran Ryanair och fran Airport Marketing Services Ltd (nedan kallat AMS), ett helagt
dotterbolag till Ryanair.

Den 20 februari 2014 antog kommissionen beslut (EU) 2016/1698 om de atgirder SA.22932 (11/C)
(f.d. NN 37/07) som Frankrike har genomfort till forman for flygplatsen Marseille Provence och de
flygbolag som anvinder denna flygplats (EUT L 260, 2016, s. 1) (nedan kallat det angripna beslutet).

I det angripna beslutet fann kommissionen bland annat att flygplatsen Marseille Provence hade erhallit
ett investeringsstod som var forenligt med den inre marknaden. Dérvid noterade kommissionen att
terminal mp2 och flygplansparkeringen bredvid denna inte var forbehallna nagot visst flygbolag utan
att alla flygbolag som sa onskade kunde anvéinda terminal mp2 under forutséttning att de erbjod en
begrinsad servicenivd. Kommissionen pépekade ocksa att flygplatsen hade uppmanat samtliga
flygbolag att anmala intresse for att anvdnda terminal mp2 och att denna terminal, med tanke pa att
den inte utnyttjades till sin fulla kapacitet, stod till forfogande for varje intresserat flygbolag. Dessutom
konstaterade kommissionen att flygbolagen betalade taxor som atminstone tickte de
marginalkostnader som varje enskilt avtal gav upphov till.

Kommissionen prévade ocksa de passageraravgiftstaxor som tillimpades vid terminal mp2. Dérvid fann
kommissionen i synnerhet att en forsiktig marknadsekonomisk aktér som hade att bedéma
lonsamheten for projektet med en terminal for enklare tjanster och den dartill hoérande
avgiftsstrukturen skulle beakta samtliga luftfartsrelaterade och icke-luftfartsrelaterade intékter och
dven ta hédnsyn till att efterfraigan pa trafik var elastisk och berodde pa den aktuella
luftfartsavgiftstaxan. Kommissionen gjorde bedémningen att ”[s]killnaden mellan nivan pa taxan for
passageraravgiften och kostnaden for passagerartjdnsten, som tdck[te]s av icke-luftfartsrelaterade
intdkter, [saledes inte] utg[jorde] ... en fordel som beviljats flygbolagen utan [va]r en foljd av
flygplatsoperatorens bakomliggande optimering, som tvirtom syfta[de] till att gora dess
investeringsprojekt lonsamt” (skdl 369 i det angripna beslutet). Utifran detta drog kommissionen
slutsatsen att det beslut déir taxorna fér ndmnda terminal faststélldes var forenligt med principen om
en forsiktig marknadsekonomisk aktor.

Slutligen provade kommissionen det avtal om kop av reklamutrymme som den 19 maj 2006 slots
mellan handels- och industrikammaren och AMS (nedan kallat AMS-avtalet). Detta avtal ingicks pa
fem ar och kunde forldngas en gang med ytterligare fem ar. Ingdendet av avtalet hade inte foregitts av
nagot anbudsforfarande eller nagon utlysning. Syftet med avtalet var att gora reklam for Marseille som
destination i syfte att locka dit ett stort antal passagerare.

Med utgangspunkt i den lonsamhetskalkyl som Republiken Frankrike hade lagt fram avseende de
ekonomiska marginaler som flygningar utférda av Ryanair skulle generera under perioden 2007-2021
(en undersokning som &ven ska ha utgjort en del av underlaget for handels- och industrikammarens
beslut att ingd AMS-avtalet) gjorde kommissionen bedomningen att det med ledning av de
genomsnittliga kostnader som AMS-avtalet gav upphov till per Ryanairpassagerare kunde konstateras
att projektet for uppforande av terminal mp2 i sin helhet var 16nsamt. Kommissionen drog slutsatsen
att de taxor som tillimpades pa flygbolagen, med hidnsyn tagen bade till de olika redovisade
sankningarna och till kostnaderna for AMS-avtalet, atminstone tickte de merkostnader som hérrorde
fran Ryanairs anvindning av flygplatsen Marseille Provence.

Forfarandet och parternas yrkanden

Sokanden vickte forevarande talan genom ansokan som inkom till tribunalens kansli den
19 december 2016.
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Genom handling som inkom till tribunalens kansli den 23 mars 2017 ansokte Aéroport Marseille
Provence SA om att fa intervenera i malet till stod for kommissionens yrkanden.

Genom handlingar som inkom till tribunalens kansli den 26 mars 2017 ansokte Ryanair och AMS om
att f intervenera i malet till stéd for kommissionens yrkanden.

Genom beslut av den 29 maj 2017 bifolls dessa ansokningar av ordféranden pa tribunalens sjdtte
avdelning. Intervenienterna inkom med sina inlagor och parterna yttrade sig Over dessa inom de
foreskrivna tidsfristerna.

Pa forslag av sjétte avdelningen beslutade tribunalen med stod av artikel 28 i sina rattegangsregler att
hénskjuta maélet till en avdelning i utokad sammanséttning.

Pa forslag av referenten beslutade tribunalen (sjitte avdelningen i utokad sammansittning) att inleda
det muntliga forfarandet och anmodade, som en atgéird for processledning i enlighet med artikel 89 i
rattegangsreglerna, parterna att besvara vissa fragor. Parterna efterkom tribunalens anmodan inom
den angivna tidsfristen.

Parterna utvecklade sin talan vid férhandlingen den 10 januari 2019.
Sokanden har yrkat att tribunalen ska

— ogiltigférklara det angripna beslutet, och

— forplikta kommissionen att ersitta rattegangskostnaderna.
Kommissionen har med stod av intervenienterna yrkat att tribunalen ska
— avvisa talan eller i vart fall ogilla den, och

— forplikta sokanden att ersdtta rattegdngskostnaderna.

Rittslig bedomning

Kommissionen har med stod av intervenienterna gjort gillande att talan inte kan tas upp till provning i
sak, i allt vasentligt pa grund av att sokanden saknar talerdtt. I synnerhet har kommissionen havdat att
sokanden inte berors direkt och personligen av de atgdrder som dr i fraga och att s6kanden inte har
forklarat varfor den skulle paverkas av det angripna beslutet pd grund av vissa for sokanden
utmirkande egenskaper eller pa grund av faktiska omstdndigheter som sérskiljer sokanden fran alla
andra rattssubjekt.

Sokanden har, i motsats till vad kommissionen har hiavdat, gjort géllande att dess situation ar sadan att
det angripna beslutet ska anses medfora att sokanden individualiseras pa motsvarande siatt som den
som beslutet ar riktat till. Med hénvisning till rattspraxis har sokanden gjort bedomningen att vad
som kréavs for att en talan som vickt av nadgon annan dn stodmottagaren ska kunna tas upp till
provning i sak dr att den som har vickt talan konkurrerar med stodmottagaren och att stodet
vasentligt kan péaverka stdllningen pa marknaden for den som har vickt talan. Sokanden har ocksa
hénvisat till domen av den 25 juni 1998, British Airways m.fl./kommissionen (T-371/94 och T-394/94,
EU:T:1998:140), som rorde ett beslut av kommissionen om att godkédnna en statlig stodatgéird som
gynnade sokanden, och dérvid gjort géllande att tribunalen i den domen underforstitt bekréftade att
flygbolag som var konkurrenter till sokanden hade talerdtt mot det beslutet.
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Tribunalen erinrar i detta sammanhang om att det i artikel 263 fjiarde stycket FEUF anges tva fall dar
en fysisk eller juridisk person far vicka talan om ogiltigforklaring av en unionsrittsakt som inte riktar
sig till denne. For det forsta far talan viackas om akten direkt och personligen beroér personen. For det
andra far talan vdckas mot en regleringsakt som inte medfér genomforandeatgirder, om denna akt
direkt beror personen.

I det aktuella fallet riktar sig det angripna beslutet uteslutande till Republiken Frankrike, och detta
beslut ror ett individuellt stod i den mening som avses i artikel 1 e i radets foérordning (EU)
2015/1589 av den 13 juli 2015 om tillampningsforeskrifter for artikel 108 [FEUF] (EUT L 248, 2015,
s. 9). Ndmnda beslut har saledes individuell rackvidd, vilket betyder att det inte kan klassificeras som
en "regleringsakt” i den mening som avses i artikel 263 fjarde stycket FEUF, det vill sdga en réttsakt
med allmén giltighet som inte &r en lagstiftningsakt (se dom av den 3 december 2014, Castelnou
Energia/kommissionen, T-57/11, EU:T:2014:1021, punkt 23 och dir angiven rattspraxis). Eftersom det
angripna beslutet inte riktar sig till sokanden, kan dennes talan inte tas upp till prévning i sak annat
an om sokanden berors direkt och personligen av nimnda beslut (dom av den 22 juni 2016, Whirlpool
Europe/kommissionen, T-118/13, EU:T:2016:365, punkt 41).

Enligt fast réttspraxis kan andra rattssubjekt én de som ett beslut ér riktat till gora géllande att de ar
personligen berorda endast om beslutet paverkar dem pa grund av vissa for dem utmirkande
egenskaper eller pa grund av faktiska omstandigheter som sérskiljer dem fran alla andra réttssubjekt,
och beslutet dédrigenom medfor att de individualiseras pa motsvarande siatt som den som beslutet ar
riktat till (dom av den 15 juli 1963, Plaumann/kommissionen, 25/62, EU:C:1963:17, s. 223, och dom
av den 21 december 2016, kommissionen/Hansestadt Liibeck, C-524/14 P, EU:C:2016:971, punkt 15).

Inom ramen for det forfarande for kontroll av statligt stod som foreskrivs i artikel 108 FEUF ska
atskillnad goras mellan & ena sidan den prelimindra granskning av en stodatgird som avses i
artikel 108.3 FEUF, vilken enbart syftar till att gora det mojligt for kommissionen att bilda sig en
forsta uppfattning om huruvida stodéatgarden helt eller delvis ér forenlig med den inre marknaden,
och & andra sidan den granskning som avses i artikel 108.2 FEUF. Denna sistndmnda granskning
syftar till att gora det mojligt for kommissionen att fa kunskap om samtliga omsténdigheter i drendet,
och det dr forst i detta skede som kommissionen enligt fordraget har en skyldighet att ge berdrda
parter tillfille att yttra sig (se dom av den 9 juli 2009, 3F/kommissionen, C-319/07 P, EU:C:2009:435,
punkt 30 och dér angiven réttspraxis).

Nar ett foretag ifragasitter lagligheten av ett beslut rorande bedémning av ett stod som har fattats
antingen pa grundval av artikel 108.3 FEUF eller efter det formella granskningsforfarandet, ar den
omsténdigheten att foretaget kan anses vara en berdrd part i den mening som avses i artikel 108.2
FEUF inte i sig tillracklig for att dess talan ska kunna tas upp till provning i sak, utan foretaget maste
visa att det har en sadan sdrskild stdllning som avses i domen av den 15 juli 1963,
Plaumann/kommissionen (25/62, EU:C:1963:17) (se, for ett liknande resonemang, beslut av den
10 november 2015, Compagnia Trasporti Pubblici m.fl./kommissionen, T-187/15, ej publicerat,
EU:T:2015:846, punkt 18). En sadan sdrskild stédllning anses foreligga bland annat om foretagets
stillning pa marknaden vésentligt paverkas av det stod som det aktuella beslutet avser (dom av den
22 juni 2016, Whirlpool Europe/kommissionen, T-118/13, EU:T:2016:365, punkt 44).

Bland de aktorer utover det stodmottagande foretaget som har befunnits vara personligen berdrda av
ett beslut av kommissionen om att avsluta ett i enlighet med artikel 108.2 FEUF inlett formellt
forfarande for granskning av en stodatgird mérks konkurrenter till det stodmottagande foretaget som
har spelat en aktiv roll i forfarandet, under forutsittning att deras stillning pa marknaden patagligt
har paverkats av den stodatgérd som avses i det beslut vars ogiltigforklaring har yrkats. Ett foretag kan
saledes inte uteslutande aberopa sin egenskap av konkurrent till det stodmottagande foretaget utan
maste, vilket redan har papekats, ocksa visa — med beaktande av i vilken utstrackning det eventuellt
har medverkat i forfarandet och i vilken omfattning dess stdllning pa marknaden har paverkats — att
det faktiskt befinner sig i en situation som medfor att det individualiseras pd motsvarande sétt som
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den som beslutet dr riktat till (se beslut av den 7 mars 2013, UOP/kommissionen, T-198/09, ej
publicerat, EU:T:2013:105, punkterna 25 och 26 samt dir angiven rittspraxis; se dven, for ett liknande
resonemang, dom av den 28 januari 1986, Cofaz m.fl./kommissionen, 169/84, EU:C:1986:42, punkt 25,
och beslut av den 27 maj 2004, Deutsche Post och DHL/kommissionen, T-358/02, EU:T:2004:159,
punkterna 33 och 34).

Bedomningen av huruvida en talan kan tas upp till provning i sak ska grunda sig pd omsténdigheterna
vid den tidpunkt da talan vicktes, det vill sdga vid den tidpunkt da ansokan gavs in (beslut av den
15 december 2010, Albertini m.fl. och Donnelly/parlamentet, T-219/09 och T-326/09, EU:T:2010:519,
punkt 39, och dom av den 3 december 2014, Castelnou Energia/kommissionen, T-57/11,
EU:T:2014:1021, punkt 34).

I det aktuella fallet noterar tribunalen att sokanden har ifragasatt vissa av de atgdrder som
kommissionen provade i det angripna beslutet, ndmligen dels investeringssubventionen for uppforande
av terminal mp2, dels de for ndimnda tribunal specifika passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet, vilka
enligt sokanden tillsammans utgor statligt stod till Ryanair. Det dr darfor lampligt att prova sokandens
talerdtt savitt avser a ena sidan investeringssubventionen och & andra sidan nimnda taxor och ndmnda
avtal.

Investeringssubventionen

Savitt avser den investeringssubvention som handels- och industrikammaren beviljades for uppforande
av terminal mp2 anser kommissionen att det inte rader nagot konkurrensférhallande mellan sokanden
och stodmottagaren, det vill sdga flygplatsen Marseille Provence. I synnerhet har kommissionen havdat
att den gjorde separata bedomningar av den subventionen till handels- och industrikammaren och av
handels- och industrikammarens pastadda driftstod till flygbolagen. Kommissionen har gjort gallande
att sokanden i det aktuella fallet hade behovt visa att investeringssubventionen i sjdlva verket
overfordes av handels- och industrikammaren till Ryanair. Nagon sadan overforing &dgde enligt
kommissionen inte rum, eftersom beslutet att bevilja nimnda subvention inte innebar nagot krav pa att
handels- och industrikammaren skulle bereda Ryanair tilltrade pa sérskilt fordelaktiga villkor.

Dérutover har kommissionen ocksa hédvdat att sokanden inte heller har nagot berittigat intresse av att
fa saken provad, av det skilet att det inte foreligger nagot konkurrensforhallande mellan den
stodmottagande flygplatsen och sokanden. I synnerhet anser kommissionen att sokanden inte skulle
ha nagot att vinna pa en ogiltigforklaring av det angripna beslutet till den del som detta avser
investeringssubventionen.

Sokanden har for sin del gjort gillande att Ryanair var den egentliga mottagaren av den
investeringssubvention som handels- och industrikammaren beviljades. Enligt sokanden framgar det
tydligt av inledningsbeslutet att det fanns ett oupplosligt samband mellan investeringssubventionen till
handels- och industrikammaren och bolaget Ryanair i s& métto att nimnda subvention gjorde det
mojligt for flygplatsen Marseille Provence att erbjuda en av sokandens direkta konkurrenter konstlat
laga priser. I synnerhet har sokanden havdat att skilen 90, 91 och 275 i det angripna beslutet visar att
det forelag ett oupplosligt samband mellan den subvention som handels- och industrikammaren
mottog for att skapa terminal mp2 och den férdel som Ryanair erhéll i egenskap av anvéindare av den
terminalen. Enligt sokanden innehaller dessa skél en beskrivning av hur det gick till ndr handels- och
industrikammaren overféorde den ekonomiska nyttan av ndmnda subvention till Ryanair liksom en
tydlig forklaring av det ndra sambandet mellan den subventionen och den ekonomiska fordel som
Ryanair erholl. Sokanden anser att det enda den behover styrka for att dess talan ska kunna tas upp
till provning i sak ar att den konkurrerade med Ryanair vid nimnda flygplats.
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Tribunalen noterar hérvidlag att investeringssubventionen for uppforande av terminal mp2 uteslutande
beviljades till handels- och industrikammaren, ndgot som parterna for 6vrigt inte har bestritt. Vidare
papekar tribunalen att Ryanair i det angripna beslutet inte angavs som mottagare av
investeringssubventionen, utan kommissionen uppfattade — vilket upprepas flera ganger i det beslutet —
handels- och industrikammaren som ensam mottagare av nimnda subvention.

Néarmare bestimt var det uteslutande med avseende pa handels- och industrikammaren som
kommissionen bedémde huruvida villkoren i fraga om utévande av ekonomisk verksamhet och i fraga
om forekomst av ett "foretag” var uppfyllda i det aktuella fallet. I synnerhet konstaterade kommissionen
i punkt 6.1 i det angripna beslutet att handels- och industrikammaren drev flygplatsen Marseille
Provence och fakturerade anvindarna av denna infrastruktur for kostnaderna.

Pa motsvarande sitt var det i punkt 6.1.3 i det angripna beslutet endast med avseende pa handels- och
industrikammaren som kommissionen bedomde huruvida det forelag en selektiv foérdel. Dérvid fann
kommissionen att “investeringssubventionerna endast g[av] [handels- och industrikammaren] en
fordel, jamfort med andra flygplatsoperatorer och andra foretag i andra sektorer”.

Vidare bedomdes dven kriteriet om paverkan pa konkurrensen och pa handeln mellan medlemsstaterna
uteslutande med avseende pa handels- och industrikammaren. Dérvid slog kommissionen fast att
handels- och industrikammaren ”[i] egenskap av forvaltare av flygplatsen Marseille Provence
konkurrera[de] ... med andra flygplatser som betjédna[de] samma upptagningsomrade inom ett avstand
av 100 [kilometer] eller 60 minuters transport”. Kommissionen tillade att det "rad[de] ... konkurrens
mellan de flygplatsforvaltare som ha[de] ansvar for forvaltningen av dessa [flygplatser]” och att "ett
stod till [handels- och industrikammaren] [f6ljaktligen kunde] stirka dennas stéllning pa marknaden
i fraga”

Mot bakgrund av det ovan anférda ska det saledes provas, med beaktande av de faktiska
omstdndigheter som har anforts i maélet, huruvida sokanden har fog for sitt pastaende att Ryanair
indirekt drog fordel av investeringssubventionen for uppférande av terminal mp2.

Tribunalen finner dérvidlag for det forsta att det, i motsats till vad sokanden har gjort géllande, inte
framgér av inledningsbeslutet att det forelag ett oupplosligt samband mellan investeringssubventionen
till handels- och industrikammaren och Ryanair. I skidlen 90 och 91 i ndmnda beslut hidnvisade
kommissionen nédmligen endast till en rapport frdn en revisionsbyrd, utan att dra nagra egna
slutsatser. Vidare slog kommissionen i skal 275 i samma beslut inte fast att de flygbolag som anvénde
terminal mp2 ocksa var mottagare av den investeringssubvention som handels- och industrikammaren
hade erhallit, utan kommissionen fragade sig endast dels vilken effekten skulle bli om
investeringssubventionen befanns vara oférenlig med den inre marknaden, dels huruvida de
passageraravgifter som handels- och industrikammaren tillimpade utgjorde stod.

Vidare framgar det av inledningsbeslutet att Ryanair inte atnjot nagon foretradesriatt nédr det gallde
tilltrdde till och anvdndning av terminal mp2. Ndmnda terminal stod ndmligen Oppen for varje
intresserat flygbolag och var inte forbehallen ett eller flera sirskilda flygbolag. I skal 31 i
inledningsbeslutet hanvisas det dérvidlag till ingressen i regelverket for utnyttjande av terminal mp2,
vilket offentliggjordes pa internet den 18 juli 2006, dar det bland annat anges att ”"[m]ojligheten att
anvinda [ndmnda terminal] principiellt star 6ppen for samtliga flygbolag som utféster sig att iaktta de
allminna villkor for anvindning av denna terminal som anges i [detta regelverk]”. Detta forhallande
avspeglas for oOvrigt i skdl 291 i det angripna beslutet, dir kommissionen gjorde bedomningen att
"[e]nligt de uppgifter som [Republiken] Frankrike ha[de] lagt fram, och i synnerhet enligt ...
regelverk[et] for utnyttjande av [den ifrdgavarande] terminallen] ..., [va]r den nya infrastrukturen
tillginglig for alla potentiella anvdndare (flygtransportforetag) pa ett likvirdigt och
icke-diskriminerande satt”.
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For det andra framgar det av handlingarna i malet att sokanden ldmnade in ansokningshandlingar
avseende terminal mp2 med anledning av den inbjudan till samtliga flygbolag att inkomma med
projektforslag som handels- och industrikammaren offentliggjorde ar 2004. I synnerhet var sokanden
intresserad av flygférbindelsen mellan flygplatsen Marseille Provence och flygplatsen Paris-Orly
(Frankrike) och foreslog ett program med 19 flygningar per dag mandag till fredag, 14 flygningar pa
lordagar och 18 flygningar pa sondagar. Forhandlingarna mellan sokanden och handels- och
industrikammaren, som ju forvaltade flygplatsen Marseille Provence, blev emellertid resultatlosa, bland
annat pa grund av att trafiken vid terminal mp2 enbart skulle bestd av "point to point”-flygningar och
pa grund av att denna terminal uteslutande skulle anvidndas for inrikesflygningar och flygningar till och
fran andra unionsmedlemsstater. Det ska ocksa papekas att eftersom den sammanlagda volymen for de
anbud som de intresserade flygbolagen limnade inte Overskred terminalens planerade kapacitet,
behovde det inte goras nagot urval, utan samtliga flygbolag som hade visat intresse fick tilltrade till
terminal mp2. Séledes var mojligheten att anvdnda terminal mp2 inte forbehallen nagot sarskilt
flygbolag, i synnerhet inte Ryanair, och till yttermera visso skulle dven sokanden ha kunnat fa tilltrade
till den terminalen om dess forhandlingar med handels- och industrikammaren hade blivit
framgangsrika.

For det tredje kan den losning som tribunalen valde i domen av den 10 maj 2006, Air
One/kommissionen (T-395/04, EU:T:2006:123), inte — i motsats till vad sokanden har gjort géllande —
overforas till det aktuella fallet. Den domen ror ndmligen kommissionens underlatenhet att anta ett
beslut efter forfarandet for prelimindr granskning av stod, och sokanden i det mal som foranledde den
domen hade vickt talan for att tillvarata sina processuella réttigheter. Vad tribunalen prévade i namnda
dom var siledes huruvida sokanden i det mélet var att anse som en berérd part i den mening som
avses i artikel 88.2 EG (nu artikel 108.2 FEUF) (dom av den 10 maj 2006, Air One/kommissionen,
T-395/04, EU:T:2006:123, punkt 34). I det hédr aktuella malet har diremot det angripna beslutet
antagits efter det formella granskningsforfarandet, och sokanden har inte véckt talan for att tillvarata
sina processuella réttigheter utan i syfte att bestrida att ndimnda beslut &r vilgrundat.

Mot bakgrund av det ovan anforda kan sokanden inte med framgang gora gillande att Ryanair var
indirekt mottagare av investeringssubventionen for uppforande av terminal mp2. Eftersom det inte
foreldg nagot konkurrensférhallande mellan handels- och industrikammaren och sékanden, saknar
sokanden saledes fog for sitt pastaende att den berors personligen av det angripna beslutet savitt avser
investeringssubventionen. Tribunalen finner dérfér — utan att det behover goras nagon bedomning av
kommissionens kompletterande argument om att sokanden skulle sakna berittigat intresse av att fa
saken provad - att foreliggande talan inte kan tas upp till provning i sak savitt avser
investeringssubventionen.

De for terminal mp?2 specifika passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet

Kommissionen har gjort géllande att sokandens situation inte skiljer sig fran situationen for de dvriga
flygbolag som anvénder flygplatsen Marseille Provence och att det pastadda stodet till flygbolag darfor
inte beror sokanden personligen. Vidare har kommissionen vitsordat att sokanden konkurrerar med
Ryanair men tillagt att forekomsten av ett sidant konkurrensforhéallande till mottagaren av ett stod
enligt réttspraxis inte i sig ar tillrdcklig for att nagon ska anses vara personligen berérd. I detta
sammanhang har kommissionen pépekat att sokanden endast &r en av Ryanairs manga konkurrenter
och noterat att sokanden visserligen bedrev trafik pa 29 av de 41 destinationer som erbjods vid
terminal mp2 men att det dnda endast var med avseende pa ett mycket begransat antal destinationer,
av ringa ekonomisk betydelse, som sokanden konkurrerade direkt med Ryanair.

8 ECLL:EU:T:2019:508
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Som svar pa en fraga vid forhandlingen uppgav kommissionen darutéver att tribunalen i sin
bedomning borde inrikta sig pa hur de for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna och
AMS-avtalet paverkade den samlade europeiska marknaden for flygtransporter och i andra hand
beddma motsvarande paverkan inom ramen for forbindelserna fran och till flygplatsen Marseille
Provence.

Sokanden har i allt vésentligt gjort géllande att den ar konkurrent till Ryanair och att de atgérder som
Ryanair har dragit nytta av vid flygplatsen Marseille Provence, det vill siga de for terminal mp2
specifika passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet, specifikt paverkar sokanden.

I synnerhet har sokanden hévdat att den och Ryanair dr de huvudsakliga anvindarna av flygplatsen
Marseille Provence och att de bada flygbolagen ar 2017 konkurrerade direkt med varandra savitt avsig
flygningar fran den flygplatsen till tre destinationer, ndmligen Brest (Frankrike), Nantes (Frankrike) och
Ibiza (Spanien). Som svar pa en fraga vid forhandlingen gjorde sokanden i samband med detta gillande
att ndr konkurrensmyndigheter fattar beslut i fraga om flygtransport av passagerare, brukar varje rutt
(det vill sdga varje par av avreseort och destinationsort) anses utgora en relevant marknad.

I repliken har s6kanden papekat att for de forbindelser diar sokanden konkurrerade direkt med Ryanair,
uppgick Ryanairs trafikvolym aren 2014-2016 till mellan 360000 och 660000 passagerare per ar
medan s6kanden sjdlv under samma period transporterade mellan 530 000 och 660 000 passagerare per
ar. Vid forhandlingen angav sokanden att den &r 2018 hade transporterat 2,6 miljoner passagerare till
eller fran Marseille (Frankrike) och att omkring 400000 passagerare hade transporterats pa
direktflygningar fran flygplatsen Marseille Provence till flygplatsen i Lille (Frankrike), flygplatsen i Lyon
(Frankrike) och — i ringa omfattning — flygplatsen i Brest, det vill sdga destinationer till vilka dven
Ryanair ombesorjde forbindelser fran flygplatsen Marseille Provence.

Savitt avser forbindelser fran eller till flygplatsen Marseille Provence har sokanden gjort géllande att det
vid tidpunkten for de ifrdgavarande faktiska omstidndigheterna endast var fyra lagprisflygbolag som
anvinde terminal mp2 och att Ryanair da bedrev trafik pa 29 av de 41 destinationer som kunde nas
fran ndmnda terminal. Sokanden har hdvdat att Ryanair betalade konstlat laga avgifter medan
sokanden sjdlv och dess dotterbolag HOP! betalade avgifter som ldg hogre én den faktiska kostnaden.
Enligt sokanden gjorde detta det mojligt for Ryanair att erbjuda lagre priser &n HOP! for flygningar
samma dag till samma destination. Till stod for detta pastdende har sdkanden anfort en tabell som
visar att priset for en biljett for en flygning till Brest den 4 juli 2017 var 63,94 euro hos Ryanair
och 105,25 euro hos HOP!, medan priset for en biljett for en flygning till Nantes den 3 juli 2017 var
30,28 euro hos Ryanair och 50,51 euro hos HOP!.

Vidare har sokanden papekat att den mellan 2013 och 2015 tvingades lagga ned flygforbindelserna fran
flygplatsen Marseille Provence till flygplatsen i Rom (Italien), flygplatsen i Diisseldorf (Tyskland) och
flygplatsen i Bordeaux (Frankrike) till foljd av den direkta konkurrensen fran Ryanair. Dessutom har
sokanden uppgett att denna konkurrens ar 2016 foranledde en inskrankning av sokandens verksamhet
savitt avsag sdsongsforbindelsen Marseille—Brest till att omfatta endast sex veckor i juli och augusti.
Med stod av ett diagram har sokanden gjort géllande att om man bortser fran flygforbindelserna fran
flygplatsen Marseille Provence till flygplatsen i Paris (Frankrike) och flygplatsen i Amsterdam
(Nederldnderna), minskade dess "point to point”-verksamhet med mer dn 50 procent mellan 2013
och 2017.

Utifran detta har sokanden dragit slutsatsen att Ryanairs mojlighet att erbjuda konstlat laga priser for
transporter fran terminal mp2 — en mojlighet som Ryanair fick dels till f6ljd av de subventioner som
flygplatsen Marseille Provence erholl for att finansiera sin utbyggnad, dels till foljd av ett driftstod
som Ryanair péstas ha erhéllit — gav upphov till en snedvridning av konkurrensen pa naimnda flygplats
som forsvagade sokandens stéllning dérstiades.
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Tribunalen ska séaledes prova huruvida de uppgifter som sokanden har aberopat ér tillrdckliga for att
styrka att sokanden personligen berérdes av AMS-avtalet och av de atgdrder som flygplatsforvaltaren
vidtog i fraga om de for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna.

Nar det till att borja med géller vilken som &r den relevanta marknaden fér bedomningen av de
berorda atgirdernas effekt, noterar tribunalen att dessa atgdrder uteslutande avser terminal mp2 och
att sokanden och Ryanair inom flygplatsen Marseille Provence anvénder terminal mpl respektive
terminal mp2 men konstaterar ocksa att det i allmédnhet inte forhéller sig sa, att de destinationer som
trafikeras av de olika flygbolag som anvinder ndmnda flygplats i princip dr forbehallna endera
terminalen. Med ledning av detta finner tribunalen — i motsats till vad kommissionen har héavdat i
forsta hand och &ven i motsats till vad sokanden har gjort géllande (punkterna 46 och 48 ovan) — att
effekten av de aktuella atgérderna ska bedomas mot bakgrund av samtliga forbindelser fran och till den
flygplatsen, oberoende av vilken terminal som anvénds.

Vidare maéste sokanden — som framgar av ovan i punkt 29 ndmnd réttspraxis — visa att dess
konkurrensstillning pa den relevanta marknaden vésentligt paverkas av de atgarder som det angripna
beslutet avser.

Slutligen ska det ocksa framhallas att nér tribunalen tar stdllning till huruvida talan kan tas upp till
provning i sak, ska den inte avge nagot slutgiltigt yttrande om konkurrensférhallandena mellan
sokanden och Ryanair, utan s6kanden behover endast ange pa ett relevant sitt varfor de atgiarder som
det angripna beslutet avser kan skada dess berittigade intressen genom att vésentligt paverka dess
konkurrensstillning pa den relevanta marknaden (se, for ett liknande resonemang, beslut av den
21 januari 2011, Vtesse Networks/kommissionen, T-54/07, ej publicerat, EU:T:2011:15, punkt 98).

Harvidlag finner tribunalen, savitt avser villkoret om vésentlig paverkan pa sokandens stéllning pa den
relevanta marknaden, att det &r ostridigt mellan parterna att Ryanair och sokanden ar flygbolag som
konkurrerar med varandra. Aven om man antar att de faktiskt dr de bada huvudsakliga anvindarna av
flygplatsen Marseille Provence, har sokanden emellertid inte lagt fram uppgifter som kan motivera
slutsatsen att dess konkurrensstillning pa namnda marknad paverkades i visentlig grad av de for
terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna eller av AMS-avtalet.

Det framgar ndmligen, for det forsta, av tidtabellen for 2016-2018 for flygplatsen Marseille Provence
att 36 flygbolag — déribland Ryanair, Air France och HOP! — ombesorjer forbindelser fran och till den
flygplatsen, ndrmare bestamt Germanwings, Aegean Airlines, HOP!, Air Kanada, Air France,
Air Algérie, Royal Air Maroc, Alitalia, British Airways, Nouvelair, Aer Lingus, Eurowings, Ryanair,
Iberia, Meridiana, Air Malta, Lufthansa, El Al Israel Airlines, Mistral Air, Air Madagascar, Pegasus
Airlines, XL Airways France, Tassili Airlines, Brussels Airlines, Twin Jet, TUIfly, Turkish Airlines, TAP
Portugal, Air Transat, TunisAir, EasyJet, Air Austral, Volotea, Vueling Airlines, Air Corsica och Aigle
Azur.

Dessutom framgar det ocksa av tidtabellen for 2016-2018 for flygplatsen Marseille Provence att
sokanden och HOP! inte &r de enda flygbolag som konkurrerar direkt med Ryanair i bemairkelsen att
de genomfor direktflygningar utan mellanlandning till samma destinationer som Ryanair, utan Ryanair
konkurrerar ocksa direkt med elva andra flygbolag, nimligen Air Malta, Alitalia, British Airways,
Brussels Airlines, EasyJet, Iberia, Royal Air Maroc, TAP Portugal, TUIfly, Volotea och Vueling
Airlines.

For det andra framgér det av den jaimforande tabellen 6ver de flygforbindelser fran och till flygplatsen
Marseille Provence som éar 2016 — det ar da forevarande talan vicktes — trafikerades av den
flygkoncern som sokanden tillhor respektive av Ryanair, att ndmnda koncern (som inbegriper
sokanden och HOP!) konkurrerade direkt med Ryanair pa tre forbindelser, ndmligen Marseille—Brest,
Marseille-Nantes och Marseille-Lille. Det &r ocksa ostridigt mellan parterna att sokanden
konkurrerade direkt med Ryanair pa dessa tre forbindelser.
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Sokanden var emellertid inte det enda flygbolag som konkurrerade med Ryanair pa tre forbindelser,
och sokanden har inte lyckats styrka att den savitt avser de for terminal mp2 specifika
passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet befann sig i en situation som sirskilde den fran de ovriga
berérda konkurrenterna. I synnerhet konkurrerade Royal Air Maroc med Ryanair savitt avsag
flygningar till Marrakech (Marocko), Oujda (Marocko) och Rabat (Marocko), medan Vueling Airlines
konkurrerade med Ryanair savitt avsdg flygningar till Malaga (Spanien), Palma de Mallorca (Spanien)
och Rom (Italien). Dessa bada flygbolag befann sig alltsd i samma situation som sokanden nir det
giller konkurrens med Ryanair. Dessutom konkurrerade den flygkoncern som Vueling Airlines, British
Airways och Iberia tillhor direkt med Ryanair pa fem forbindelser, ndmligen till London (Forenade
kungariket), Madrid (Spanien), Mélaga, Palma de Mallorca och Rom — alltsa tva forbindelser fler dn
den flygkoncern som sokanden tillhor.

For det tredje ska det, savitt avser den ekonomiska betydelsen av de forbindelser dar Ryanair och
sokanden konkurrerade direkt, noteras att det framgar av handlingarna i malet att sokanden
trafikerade forbindelsen Marseille—Nantes upp till tre gdnger per dag. Pa forbindelsen Marseille—Brest
inskréankte sokanden ar 2016 sin verksambhet till sex veckor i juli och augusti. Ryanair konkurrerade
emellertid direkt med andra flygbolag &n sokanden pa forbindelser till stdder som ar storre én Nantes
och Brest. Som kommissionen har papekat, konkurrerade Ryanair exempelvis savitt avsdg London med
British Airways, som ombesorjde tre flygningar per dag till flygplatsen London-Heathrow (Forenade
kungariket), och med EasyJet, som ombesorjde upp till tre flygningar per dag till flygplatsen
London-Gatwick (Forenade kungariket) och tre flygningar per vecka till flygplatsen London-Luton
(Forenade kungariket).

For det fjarde kan inget avseende fastas vid sokandens argument att det skulle framga av jamforelsen av
de priser som HOP! och Ryanair tog ut for flygningar fran flygplatsen Marseille Provence till Brest och
Nantes att de for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet medférde en
betydande snedvridning av konkurrensen pa den relevanta marknaden och i allt vésentligt dven en
vasentlig paverkan pa sokandens konkurrensstéllning dér. Den prisjaimforelse, som sokanden gjorde
den 29 mars 2017, visar visserligen att Ryanairs priser lag betydligt lagre &n de priser som sokanden
och dess dotterbolag erbjod, men den prisjamforelse avseende den 27 juli 2017 och den 31 juli 2017
som kommissionen har lagt fram visar pa det motsatta férhllandet. Aven om man antar att Ryanair
faktiskt overlag tog ut ldgre priser dn vad sokanden gjorde for de aktuella forbindelserna, visar detta i
alla handelser inte i sig att nivan pa de flygplatsavgifter som forvaltaren av ndmnda flygplats tog ut
och ndmnda avtal gav upphov till en betydande snedvridning av konkurrensen. Som kommissionen har
péapekat, skulle en sddan prisskillnad ndmligen kunna bero pa andra faktorer, exempelvis att de berérda
flygbolagen hade olika driftskostnader.

For det femte &r den av sokanden — helt utan kallhdnvisning — framlagda tabellen 6ver utvecklingen av
dess "point to point”’-verksamhet fran flygplatsen Marseille Provence, av vilken det framgar att denna
verksamhet minskade med mer én 50 procent mellan 2013 och 2017, inte tillracklig for att styrka att
sokandens konkurrensstillning pa den relevanta marknaden vésentligt paverkades av de for terminal
mp2 specifika passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet. Till att borja med har s6kanden inte angett
vilka uppgifter om ”point to point’-transportverksamheten som den har lagt till grund for ndmnda
tabell. Vidare har sokanden sjélv vitsordat att den i sina berdkningar inte har beaktat uppgifter om —
de av allt att doma betydelsefulla — forbindelserna Marseille-Paris och Marseille—Amsterdam.
Slutligen har sokanden inte redovisat ndgra ndrmare uppgifter om vilken inverkan dess
direktkonkurrens med Ryanair under den valda perioden har haft pd minskningen av dess "point to
point”-verksamhet.

Eftersom den relevanta marknadens struktur i det aktuella fallet kinnetecknas av lag koncentration och
ndrvaro av ett stort antal aktorer, dr det inte mdjligt att utan vidare forutsitta att den minskning av
sokandens “point to point”-verksamhet mellan 2013 och 2017 som uppges framga av den
ovanndmnda tabellen berodde uteslutande pa de for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna
och AMS-avtalet, med tanke pa att sokanden konkurrerade med Ryanair pd namnda marknad. Det ar
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visserligen inte mojligt att kréva att sokanden ska visa att nimnda minskning berodde uteslutande pa
de atgirderna, men ddremot ankommer det pa sokanden att atminstone ligga fram uppgifter som
visar att dessa atgdrder mot bakgrund av sokandens direktkonkurrens med Ryanair pa forbindelserna
Marseille-Brest, Marseille—-Nantes och Marseille-Lille fick konsekvenser for sokandens
konkurrensstillning pa den marknaden, och detta har sokanden inte gjort.

Mojliga tecken pa att en viss konkurrents stillning pa marknaden har paverkats i vésentlig grad ar
enligt rattspraxis en avseviart minskad omsittning, en icke forsumbar ekonomisk forlust, en betydande
minskning av marknadsandelar eller en minskad vinst, som denna konkurrent da maste visa ar en foljd
av beviljandet av det berorda stodet (se, for ett liknande resonemang, dom av den 22 december 2008,
British Aggregates/kommissionen, C-487/06 P, EU:C:2008:757, punkt 53). I det aktuella fallet har
sokanden emellertid inte redovisat nagra specifika, kvantifierade och utforliga skattningar som visar att
orsaken till att Ryanair tog de andelar som bolaget pastds ha tagit pa den relevanta marknaden var de
for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet. Detsamma géller for sokandens
argument att den till f6ljd av konkurrensen fran Ryanair mellan 2013 och 2015 tvingades liagga ned
forbindelserna Marseille-Rom, Marseille—Diisseldorf och Marseille-Bordeaux. Sékanden har namligen
inte redovisat nidgon specifik uppgift som ar dgnad att visa att nedlaggningen av dessa forbindelser
berodde pa dess direktkonkurrens med Ryanair.

Harvidlag ska det ocksa pépekas att Aéroport Marseille Provence vid férhandlingen hévdade, utan att
ddarvid motsdgas av sokanden, att savitt avsdg bland annat forbindelserna Marseille-Lille och
Marseille-Nantes hade sokandens trafik efter det att Ryanair hade borjat trafikera dessa forbindelser
inte minskat, utan det antal passagerare som sokanden transporterade hade tviartom okat.

Under dessa omsténdigheter saknas det stod for sokandens pastaende att dess konkurrensstillning pa
den relevanta marknaden paverkades av de for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna och
AMS-avtalet, varfor detta pastidende inte kan ldggas till grund for slutsatsen att sokanden berdrdes
personligen av dessa atgérder. I synnerhet framgar det av det ovan anférda sammantaget att sokanden
inte har dberopat tillrackliga uppgifter som kan foéranleda bedémningen att dess situation skiljer sig
fran situationen for ovriga aktorer som konkurrerar med Ryanair pa den relevanta marknaden och att
denna situation medfor att sokanden péaverkas pa motsvarande sdtt som den som dessa atgarder riktar
sig till — d&ven om det ar riktigt, som sokanden har gjort gillande, att sddana atgédrder faktiskt kan
resultera i en inskrdnkning av dess verksamhet pa nimnda marknad.

Mot bakgrund av det ovan anférda finner tribunalen att dven om man antar att sokandens
konkurrensstillning pa den relevanta marknaden, med tanke pa dess direktkonkurrens med Ryanair,
verkligen péverkades direkt av de for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna och
AMS-avtalet, dr det inte styrkt att denna paverkan i sa fall var vésentlig. Sokanden berdrs séledes inte
personligen av ndmnda atgirder i den mening som avses i tillaimplig rattspraxis.

Denna slutsats paverkas inte av sokandens 6vriga argument.

For det forsta har sokanden betonat sin aktiva medverkan i det forfarande som utmynnade i att
kommissionen antog det angripna beslutet. I detta sammanhang har sokanden hdvdat att den ingav
tva pa varandra foljande klagomal rorande de atgérder i friga om statligt stod som hade genomforts
av flygplatsen Marseille Provence och dirvid framholl de negativa konsekvenser som dessa étgarder
hade fatt for sokandens stillning som anvdndare av niamnda flygplats. Med ledning av detta har
sokanden dragit slutsatsen att den hade en synnerligen aktiv roll i det forfarande som foregick
antagandet av det angripna beslutet.

Det dr emellertid inte mdjligt att dra slutsatsen att en sokande har talerdtt enbart utifran den
omstiandigheten att denne har deltagit i det administrativa forfarandet (beslut av den 7 mars 2013,
UOP/kommissionen, T-198/09, ej publicerat, EU:T:2013:105 punkt 27, och dom av den 22 juni 2016,
Whirlpool Europe/kommissionen, T-118/13, EU:T:2016:365, punkt 55) — inte ens om sokanden har

12 ECLL:EU:T:2019:508
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spelat en viktig roll i det forfarandet och bland annat har ingett det klagomal som har foranlett det
angripna beslutet (se, for ett liknande resonemang, dom av den 9 juli 2009, 3F/kommissionen,
C-319/07 P, EU:C:2009:435, punkterna 94 och 95).

For det andra har sokanden &beropat en intervju med Ryanairs verkstéllande direktor i vilken denne
ska ha hénvisat till ett "konkurrensforhallande” med sokanden. De personliga asikterna hos en
verkstdllande direktor for ett stodmottagande flygbolag torde emellertid inte forsla for att styrka en
pataglig paverkan pa stéllningen for det bolagets konkurrenter pd den berérda marknaden. Till
yttermera visso framgar det inte av ndmnda intervju att Ryanairs verkstillande direktor skulle ha
ansett att sokanden hade nagon sirskild konkurrensstéllning i forhallande till Ryanair. I synnerhet
uppgav ndmnda verkstdllande direktor att Ryanair fick 7allt fler konkurrenter” och att
"transportforetag som [sokanden], Alitalia [och] Lufthansa [skulle] komml[a] att tvingas folja [trenden
mot lagpristjanster]”. Den berorda verkstéllande direktoren betraktade saledes sokanden som endast
som en bland flera konkurrenter till hans flygbolag.

For det tredje har sokanden lagt fram en marknadsundersokning som den genomforde
i september 2017. I denna undersokning mittes HHI (Herfindahl-Hirschman-index), vilket uppges
vara ett vedertaget matt pa hur intensiv konkurrensen dr pa en marknad. Séavitt avser konkurrensen
mellan Ryanair och sokanden dras i nimnda undersokning slutsatsen att Ryanairs tillvixt pa grund av
det stora antalet gemensamma forbindelser far en direkt inverkan pa den flygkoncern som sékanden
tillhor. I samma undersokning anges att Ryanair dr 2016 konkurrerade med ndmnda koncern pa 10
forbindelser mellan franska stider och 37 forbindelser mellan en fransk stad och en europeisk stad
utanfor Frankrike.

Den aktuella marknadsundersokningen styrker visserligen att det forelag ett konkurrensférhallande
mellan s6kanden och Ryanair, men ddremot visar den ingalunda att s6kandens konkurrensstillning pa
den relevanta marknaden paverkades i pataglig grad av de for terminal mp2 specifika
passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet. Till att borja med ar det i ndmnda undersékning gjorda
konstaterandet att “mycket ofta ér Ryanair inte ensam aktor pa de forbindelser ddar man &r verksam
[och saledes] kan de utbetalda subventionerna inverka pa konkurrensen” ett generellt pastiende som
inte kan anses innebdra att sokandens stdllning individualiseras i forhallande till stillningen for
Ryanairs Ovriga konkurrenter pd ndmnda marknad. Vidare kan det i undersokningen gjorda
pastaendet att "pa grund av det stora antalet gemensamma forbindelser fir Ryanairs tillvixt en direkt
inverkan pa [den flygkoncern som sokanden tillhor]” visserligen anses visa att sokanden péaverkas
direkt av konkurrensen fran Ryanair, men dédremot styrker detta pastdende inte att sokanden péaverkas
vésentligt, i den mening som avses i relevant réttspraxis, av de ovanndmnda atgérderna.

For det fjarde har sokanden hénvisat till domen av den 25 juni 1998, British Airways
m.fl./kommissionen (T-371/94 och T-394/94, EU:T:1998:140), dér tribunalen enligt sokandens
uppfattning fann det mojligt att till provning i sak uppta ansokningar fran bland andra flygbolagen
British Airways och Scandinavian Airlines System Denmark—Norway—Sweden avseende talan mot ett
beslut i vilket kommissionen efter det formella granskningsforfarandet hade funnit att ett stéd som
sokanden hade beviljats av de franska myndigheterna var forenligt med den inre marknaden.

I domen av den 25 juni 1998, British Airways m.fl./kommissionen (T-371/94 och T-394/94,
EU:T:1998:140), ogiltigforklarade tribunalen det i de berérda forenade malen angripna beslutet, utan
att uttryckligen prova fragan huruvida talan kunde tas upp till provning i sak — en fraga som
kommissionen for oOvrigt inte hade fort pa tal. Namnda mal rorde lagenligheten av en atgird
innebdrande ett kapitaltillskott till sokanden pa flera miljarder franska franc kombinerat med ett
omstruktureringsprogram vars syfte var att pa nytt gora detta flygbolag ekonomiskt och finansiellt
barkraftigt.

ECLIL:EU:T:2019:508 13
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Det hdr aktuella malet ror diremot de for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna och
AMS-avtalet. Saledes skiljer sig detta mal fran de forenade malen som foranledde domen av den
25 juni 1998, British Airways m.fl./kommissionen (T-371/94 och T-394/94, EU:T:1998:140), med
avseende pa bade syftet med de ifragasatta atgdrderna och rdackvidden fér niamnda atgiarder. Den
domen rorde némligen, pa ett allmint plan, ett tillskott av ett synnerligen betydande belopp till ett
flygbolags kapital med syftet att generellt se till att det bolaget blev bérkraftigt inom sektorn for
flygtransport, medan det hdr aktuella mélet uteslutande ror den verksamhet som konkurrerande
flygbolag bedriver pa en viss flygplats. Att tribunalen underforstatt gjorde bedomningen att villkoren
for upptagande av talan till provning i sak var uppfyllda savitt avsag det strukturstdod som var i fraga i
de forenade mal som foranledde nimnda dom fran 1998 hindrar darfor inte att tribunalen gor en
annan bedomning i frdgan huruvida sokandens konkurrensstillning pd den relevanta marknaden
péaverkades visentligt av de for terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna och AMS-avtalet.

Denna slutsats paverkas inte av sokandens argument med innebdrden att om tribunalen finner att den
hér aktuella talan inte kan tas upp till provning i sak, innebar detta att tribunalen i dessa bada fall har
tillampat olika krav for upptagande till sakprovning, vilket strider mot den rdtt till ett effektivt
rittsmedel som garanteras i artikel 47 i Europeiska unionens stadga om de grundlidggande
rattigheterna.

Harvidlag ar det tillrackligt att erinra om att en sokandes tolkning av rétten till effektivt domstolsskydd
enligt rattspraxis inte dger foretrdde framfor de villkor som giller for att en talan om ogiltigforklaring
ska kunna upptas till sakprovning. Nar det specifikt géller det omrade som det hir aktuella malet
avser, har EU-domstolen funnit att en enskild som inte &r direkt och personligen berord av ett
kommissionsbeslut rorande statligt stod — och vars intressen siledes inte paverkas av den statliga
atgird som detta beslut avser — inte kan aberopa ritten till domstolsskydd mot det beslutet (se, for ett
liknande resonemang, dom av den 22 november 2007, Sniace/kommissionen, C-260/05 P,
EU:C:2007:700, punkterna 64 och 65). Av redogorelsen ovan framgar att ett av dessa bada rekvisit inte
ar uppfyllt i det aktuella fallet, eftersom sokanden inte har lyckats styrka att den var personligen berord
av det angripna beslutet. Med tanke pa att det hdr aktuella malet och de forenade malen som
foranledde domen av den 25 juni 1998, British Airways m.fl./kommissionen (T-371/94 och T-394/94,
EU:T:1998:140), inte ror atgarder av samma eller ens likartad karaktdr, kan sokanden darfor inte med
framgang gora géllande att en avvisning av det har aktuella mélet skulle strida mot sokandens rétt till
ett effektivt domstolsskydd.

Av det ovan anforda sammantaget foljer att sokanden inte har visat att den individualiserades i
forhallande till Ryanairs 6vriga konkurrenter pa den relevanta marknaden vare sig savitt avsag de for
terminal mp2 specifika passageraravgiftstaxorna eller savitt avsag AMS-avtalet.

Talan ska darfor avvisas.

Rittegangskostnader

Enligt artikel 134.1 i réttegdngsreglerna ska tappande part forpliktas att ersitta rattegdngskostnaderna,
om detta har vyrkats. Sokanden har tappat malet och ska déarfor forpliktas att ersdtta
rattegangskostnaderna, i enlighet med kommissionens yrkande.

Vidare far tribunalen enligt artikel 138.3 i réittegangsreglerna besluta att dven andra intervenienter &n
de som ndmns i artikel 138.1 och 138.2 ska bira sina réttegangskostnader. I det aktuella fallet ska
intervenienterna, som har intervenerat till stod for kommissionens yrkanden, béra sina
rattegangskostnader.
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Mot denna bakgrund beslutar

TRIBUNALEN (sjatte avdelningen i utokad sammanséttning)
foljande:
1) Talan avvisas.

2) Société Air France ska bira sina rittegangskostnader och ersitta Europeiska kommissionens
rittegangskostnader.

3) Ryanair DAC, Airport Marketing Services Ltd och Aéroport Marseille Provence SA ska bira
sina ridttegangskostnader.

Berardis Papasavvas Spielmann

Csehi Spineanu-Matei
Avkunnad vid offentligt sammantrdde i Luxemburg den 11 juli 2019.

Underskrifter
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